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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(54) Fahrzeuglastentrager 

@ Die Erfindung betrifft einen Fahrzeuglastentrager zur 
Montage auf eSner Anhangerkupplung mit einem Tragege- 
steil, welches freitragend an der Anhangerkupplung befe- 
stigbar ist. Am Tragegestell ist ein Kompensationselement 
vorzugsweise in Form einer Zugstrebe angelenkt, mittels der 
der Fahrzeuglastentrager uber die Heckklappe oder den 
Kofferraumdeckel des Fahrzeugs unter einer bestirnmten, 
vorzugsweise einstellbaren Vorspannkraft abgespannt wird. 
Zur manuellen Einstellung der Vorspannkraft dient ein als 
Federwaage ausgebildetes Lastreduktionsstuck, das in die 
Zugstrebe zwischenschaltbar ist. Zur Entlastung des Lastre- 
duktionsstucks ist ferner ein Kraftuberbruckungselement 
vorgesehen, mittels dem die Federwaage kurzgeschlossen 
werden kann, wobei die Vorspannung durch die Eigenelasti- 
zitat des Lastentragers aufrechterhalten wird. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Fahrzeugla- 
stentrager zur Montage auf einer Kraftfahrzeug-Zug- 
vorrichtung gemaB dem Oberbegriff des Patentan- 
spruchs 1. 

Aus dem Stand der Technik ist es allgemein bekannt, 
Lasten insbesondere groBvolumige und sperrige Ge- 
genst&nde wie Fahrrader, Skier, Gepackboxen u.dgl. 
auf spezielle Tragesysteme zu montieren, die auBerhalb 
des Fahrzeugs an der Fahrzeugkarosserie befestigbar 
sind. Hierfur haben sich im wesentlichen zwei unter- 
schiedliche Grundsysteme auf dem Markt durchgesetzt, 
die nachfolgend kurz erlautert werden sollen: 
Zuerst seien die Dachtransportsysteme genannt, die 
entweder an einer fahrzeugseitigen Regenrinne oder in 
unmittelbarer Nahe zur A- und C-Saule des Fahrzeug- 
aufbaus auf dem Fahrzeugdach seibst befestigt sind. Sie 
erlauben den Transport hoherer Lasten, zumal ein Fahr- 
zeugdach aufgrund sicherheitstechnischer Oberlegun- 
gen bereits auBerst stabil ausgefuhrt ist Es hat sich je- 
doch gezeigt, daB derartige Systeme insbesondere bei 
hoheren Fahrzeugen wie Kombis, Kleinbussen, Gelan- 
defahrzeugen usw. nur sehr umstandlich zu beiaden sind 
und daruberhinaus unangenehme Windgerausche sowie 
einen erhohten Energieverbrauch infolge eines hoheren 
Luftwiderstands verursachen. Diese Systeme erweisen 
sich auch insbesondere bei hoherer Zuladung in Crash- 
Situation wenig sicher. 

Eine weitere Entwicklung auf diesem technischen Ge- 
biet betrifft die sogenannten Hecktragesysteme, die ent- 
weder als anhangerkupplungsgebundene Hecktrager 
auf der fahrzeugseitigen Anhangerkupplung montiert 
werden oder die als Hecktragesysteme fur die Befesti- 
gung an Heckklappen im Falle von Schragheck- oder 
Steilheckfahrzeugen bzw. auf Kofferraumdeckeln bei 
Stufenheckfahrzeugen ausgebildet sind. Anhanger- 
kupplungsgebundene Hecktrager haben dabei jedoch 
den typischen Nachteil, daB sie hochstens bis zur maxi- 
mal zulassigen Stutzlast der Anhangerkupplung abzug- 
lich des Leergewichts des Hecktragers beiaden werden 
diirfen. So konnen bisher bei einer gesetzlich vorge- 
schriebenen Stutzlast von ca. 50 kg maximal 35 kg Zula- 
dung erzielt werden, wobei die erforderliche Stabilitat 
des Tragers einer weiteren Leergewichtsreduktion der- 
zeit bei etwa 15 kg Eigengewicht eine Grenze setzt. 

Es sei darauf hingewiesen, daB die vorstehend be- 
zeichnete maximale Zuladung fur einen anhangerkupp- 
lungsgebundenen Trager etwa der Last von zwei bis 
drei Fahrradern entspricht, was bedeutet, daB bei mehr- 
kopfigen Familien und erst recht seit der Welle von 
GroBraumlimousinen, die bis zu 6 Personen befordern 
konnen, erhebliche Freizeit-Transportprobleme auftau- 
chen. Auch die vorstehend erwahnten Hecktragesyste- 
me fur die Heckklappe oder den Kofferraumdeckel bie- 
ten bezuglich dieser Problematik keine durchgreifenden 
Losungen, da sie zum einen insbesondere in beladenem 
Zustand ein Offnen der Heckklappe bzw. des Koffer- 
raumdeckels kaum mehr zulassen und zum anderen de- 
ren Zuladung ebenfalls erheblich eingeschrankt ist Dies 
ergibt sich aus dem Umstand, daB sowohl Heckklappen 
wie auch Kofferraumdeckel bei derzeitigen Fahrzeug- 
konstruktionen im ailgemeinen keine tragenden Funk- 
tionen ubernehmen miissen und daher perse nicht fur 
hohe Belastungen ausg^^t werden. Eine groBere Zula- 
dung etwa im Bereicj^^k vier bin sechs Fahrradern 
wurde die Heckklappe^BF den Kofferraumdeckel uber 
Gebuhr belasten und ggf. zu plastischen Deformationen 
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der entsprechenden Karosserieteile fiihren. 

Aufgrund dieser vorgenannten gesetzlichen und fahr- 
zeugtechnischen Beschrankungen fur alle derzeit be- 
kannten Transportsysteme am Fahrzeug ist es bisher 
5 nicht moglich, dem Anwender ein uberzeugendes Sy- 
stem zum Transport von mehr als 35 kg entsprechend 
ca. drei Fahrradern anzubieten, welches nicht auf dem 
Dach eines Fahrzeugs oder mittels Hecktragern mit auf- 
wendigen Rahmen-Anbauteilen angeordnet werden 
io muB. 

Ausgehend von diesem Stand der Technik ist es daher 
die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Transport- 
system zu schaffen, welches in einfacher Weise beladbar 
ist und eine Zuladung von mehr als 35 kg entsprechend 

15 ca. drei Fahrradern ermogiicht 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch einen 
Fahrzeuglastentrager fur die Montage auf einer Anhan- 
gerkupplung mit den Merkmalen des anliegenden Pa- 
tentanspruchs 1 gelost 

20 Die Erfindung beruht demzufolge generell auf der 
Oberlegung, eine auf ein anhangerkupplungsgebunde- 
nes Hecktragesystem einwirkende Last uber ein zusatz- 
liches Lastumleit- bzw. Lastkompensationselement zu- 
mindest teilweise in die Fahrzeugkarosserie an einer zur 

25 Anhangerkupplung unterschiedlichen Stelle einzuleiten 
und entsprechend diesem Lastanteil die Anhangerkupp- 
lung seibst zu entlasten. Auf diese Weise ist es grund- 
satzlich moglich, je nach Wahl der Anlenkstelle des 
Lastumleit- bzw. Lastkompensationselements an der 

30 Fahrzeugkarosserie eine beliebig hohe Kraft zumindest 
entsprechend dem Differenzbetrag von Gesamtgewicht 
aus Tagesystem und Zuladung zu maximal zulassiger 
Stutzlast der Zugvorrichtung uber das Lastumleit- bzw. 
Lastkompensationselement in die Fahrzeugkarosserie 

35 zu leiten und dementsprechend die Belastung der An- 
hangerkupplung unter der maximal zulassigen Stutzlast 
zu halten. 

Eine besonders vorteilhafte Ausfiihrung der Erfin- 
dung nach Anspruch 2 sieht dabei vor, das Hecktragesy- 

40 stem fur die Zugvorrichtung je nach Fahrzeugaufbau 
uber das Lastumleit- bzw. Lastkompensationselement 
zusatzlich an der Heckklappe oder dem Kofferraum- 
deckel des Fahrzeugs anzulenken, wodurch die Monta- 
ge des Systems aufgrund der leichten Zuganglichkeit 

45 dieser Karosserieteile besonders einfach ist. 

Bei Fahrzeugkupplungen bekannter Art handelt es 
sich in der Regel urn verhaltnismaBig starre, fest mit der 
Fahrzeugkarosserie verbundene Konstruktionen, die 
auch bei maximal zulassiger Belastung nur geringen ela- 

50 stischen Deformationen unterliegen. Durch die zusatzli- 
che Anordnung eines einfachen Lastumleit- bzw. Kom- 
pensationselements beispielsweise in Form einer ein- 
stiickigen, starren Abstutz- oder Zugstrebe entsteht da- 
her eine statische Uberbestimmtheit des Systems, die 

55 eine genaue Bestimmung des tatsachlich umgeleiteten 
Lastanteils auBerst erschwert. Aus diesem Grund hat es 
sich als gunstig erwiesen, das Lastkompensationsele- 
ment gemaB Anspruch 3 nach dessen Montage unter 
eine definierte, dem vorgesehenen Lastanteil entspre- 

60 chende Vorspannung zu setzen, bei der auf keinen Fall 
eine Beschadigung der Heckklappe oder des Koffer- 
raumdeckels zu erwarten ist Durch diese MaBnahme 
wird daruberhinaus der Vorteil erzielt, daB Schwingun- 
gen des Tragersystems und damit die bisher ubiichen 

65 dynamischen Krafte, die in die Zugvorrichtung induziert 
werden, gegeruitac rein freitragenden Systemen verrin- 
gert werden k^Bt. 

■ Die Weiterbi^ng nach Anspruch 4 sieht demzufolge 
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vor, die Vorspannung des Lastkompensationselements 
iiber ein Lastreduktionsstuck als Teil des Lastkompen- 
sationselements vorzunehmen, welches nach Anspruch 
5 als ein mehrsttickiges, langenverstellbares Abspann- 
rohr ausgebildet ist. Dabei hat das Lastreduktionsstuck 
nach Anspruch 6 ein seriell in den KraftfluB des Last- 
kompensationselements schaltbares Federelement, wel- 
ches iiber eine leicht zug&ngliche Handhabe in seiner 
Lange verandert bzw. gespannt und damit nach dem 
Prinzip einer Federwaage die Vorspannung im Last- 
kompensationselement manuell eingestellt werden 
kann. Hierdurch ist es mSglich, das Tragersystem insbe- 
sondere das Lastkompensationselement in entlastetem 
Zustand am entsprechenden Anlenkpunkt der Fahr- 
zeugkarosserie zu befestigen und anschlieBend durch 
Betatigen der Handhabe die gewiinschte Vorspannung 
entsprechend der zu erwartenden Oberlast beziiglich 
der maximal zulassigen Stiitzlast iiber die Federwaage 
einzustellen. 

Die Weiterbildung nach Anspruch 7 sieht ferner die 
Anordnung eines KraftOberbruckungsteils vor, mit dem 
das Lastreduktionsstuck bzw. das Federelement zug- 
kraftfest uberbriickt werden kann. Es hat sich gezeigt, 
daB insbesondere Hecktragesysteme konstruktionsbe- 
dingt wenngleich geringen, so doch meBbaren elasti- 
schen Deformationen bei Belastung unterworfen sind, 
die sich aufgrund vorliegender Hebelverhaltnisse in ei- 
ner merkiichen L&ngenveranderung des montierten 
Lastkompensationselements beispielsweise beim Ein- 
stellvorgang der Vorspannung bemerkbar machen. D.h., 
wird iiber das Lastreduktionsstuck nach dem Federwaa- 
ge-Prinzip das zilmindest zweiteilige Lastkompensa- 
tionselement unter Vorspannung gesetzt, verandert sich 
dieses in seiner Lange infolge der Eigenelastizitat des 
gesamten Hecktragesystems. Die Erfindung macht sich 
dieses Phanomen zu Nutze, indem das Lastkompensa- 
tionselement in dieser gegenOber dem entlasteten Zu- 
stand veranderten LSnge durch das Kraftiiberbruk- 
kungsteil arretiert wird. Nunmehr kann das Lastreduk- 
tionsstuck wieder gel6st, d. h. das Federelement wieder 
entspannt werden, ohne daB sich an der Vorspannung 
im Lastkompensationselement etwas andert. 

Somit ist es moglich, das Lastreduktionsstuck nach 
Anspruch 8 quasi als externe Justiervorrichtung auszu- 
bilden, mittels der das teleskopfdrmige Lastkompensa- 
tionselement in ausgew&hlter Weise unter Vorspannung 
versetzt und anschlieBend nach Arretierung des Last- 
kompensationselements vollstandig vom Hecktragesy- 
stem entfernt werden kann. 

Nach Anspruch 9 ist es vorgesehen, das Lastreduk- 
tionsstuck mit einem hydraulischen, pneumatischen 
oder elastomeren Federelement auszurusten. 

Die Weiterbildung nach Anspruch 10 sieht vor, das als 
Abspannrohr ausgebildete Lastkompensationselement 
mit einem Exzenterstiick beispielsweise einen Haken- 
verschluB mit Kniehebel, einem Schnellspanner od. 
dergl. SchlieBmechanismen zu versehen, mit dem durch 
Verdrehen oder Klappen die Vorspannkraft bei unbela- 
denem HecktrSger nahezu auf Null reduziert werden 
kann, urn unnotig hohe Dauerkrafte auf Zugvorrichtung 
und Heckklappe oder Kofferraumdeckel zu vermeiden. 
Wird demnach dieser Schnellspannmechanismus wieder 
in SchlieBposition bewegt, stellt sich exakt die mit der 
Federwaage zuvor einju^erte Vorspannkraft wieder 
ein, ohne daB nochmalsgHgustiert werden muB. 

GemaB der WeiterbilW^ nach Anspruch 1 1 ist ent- 
weder das Exzenterstiick nach Anspruch 10 oder ein 
zusatzliches Exzenterstiick in das Abspannrohr inte- 



griert, welches als eine Art Schnalle oder Hakenver- 
schluB ausgebildet ist und ein Aushangen des Abspann- 
rohrs aus der Heckklappe oder dem Kofferraumdeckel 
erlaubt. Durch diese MaBnahme wird ermoglicht, daB 
5 der Fahrzeuglastentrager jederzeit an der Anhanger- 
kupplung wie bereits aus dem Stand der Technik be- 
kannt ist, abgeklappt werden kann, urn ein Be- und Ent- 
laden des Fahrzeugs iiber die Heckklappe oder den 
Kofferraumdeckel zu erlauben. 

io Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung 
sind Gegenstand der ubrigen Unteranspruche. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand bevorzugter 
Ausfiihrungsbeispieie unter Bezugnahme auf die beglei- 
tende Zeichnung naher erlautert 

15 Fig. 1 zeigt die Seitenansicht eines erfindungsgema- 
Ben Fahrzeuglastentragers ausgebildet als Hecktrage- 
system zum Transport von Fahrradern am Beispiel ei- 
nes Schragheckfahrzeugs; 
Fig. 2 zeigt ein Lastreduktionsstuck fur ein Lastkom- 

20 pensationselement des Fahrzeuglastentragers in exter- 
ner Bauweise gemaB einem ersten Ausfuhrungsbeispiel 
der Erfindung; 

Fig. 3 zeigt ein zweites Ausfuhrungsbeispiel des Last- 
reduktionsstucks in Integralbauweise unter Verwen- 

25 dung einer Gasdruckfeder; 

Fig. 4a bis 4d zeigen alternative Ausfuhrungsformen 
von Fahrzeuglastentragern gemaB der Erfindung fur die 
Montage an Fahrzeugen mit Stufen- oder Steilheclc 
Wie in Fig. 1 dargestellt ist, hat der erfindungsgemSBe 

30 Fahrzeuglastentrager 1 in diesem bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel ein auf einer Anhangerkupplung 2 befe- 
stigbares Tragegestell 3, an dem ein Lastumleit- bzw. 
Lastkompensationselement 4 in Form einer Zugstrebe 
an einem hinteren, kupplungsentfernten Abschnitt des 

35 Tragegestells 3 befestigt ist. Die Zugstrebe 4 ist dabei an 
einer im Hohenabstand zur Anhangerkupplung 2 be- 
findlichen Stelle an der Fahrzeugkarosserie vorzugs- 
weise an der hinteren Heckklappe 5 angelenkt und bil- 
det so zusammen mit dem Tragegestell 3, der Anhanger- 

40 kupplung 2 und der Heckpartie des Fahrzeugs ein Kraf- 
tedreieck. 

Wie aus der Fig. 1 ferner zu entnehmen ist, ist der 
Fahrzeuglastentrager 1 gemaB diesem Ausfuhrungsbei- 
spiel fur die Montage an ein Fahrzeug mit Steil- oder 

45 Schragheck dimensioniert, wobei in diesem Fall die 
Nutzlast aus im wesentlichen hochkant oder in steilem 
Winkel in Fahrtrichtung des Fahrzeugs ausgerichteter 
Fahrrader besteht, die mit ihrem Hinter- und Vorderrad 
jeweils abwechselnd auf dem Tragegestell 3 abgestiitzt 

50 sind, urn so eine moglichst hohe Packdichte zu erzielen. 
Dabei sind die Rader an einer im vorderen Abschnitt 
des Tragegestells senkrecht sich erstreckenden Halte- 
konstruktion 3a festgezurrt Selbstverstandlich ist es al- 
ternate auch moglich, den Fahrzeuglastentrager 1 an 

55 einem Fahrzeug mit Stufenheck gem. Fig. 4a zu montie- 
ren, wobei das Lastkompensationselement 4 dann an 
der Oberkante des fahrzeugeigenen Kofferraumdeckels 
angreift Auch konnen die Fahrrader anstelle der in 
Fig. 1 gezeigten Hochkantstellung in konventioneller 

60 Weise parallel zum Fahrzeugheck horizontal stehend 
transportiert werden, wie es ebenfails in Fig. 4a darge- 
stellt ist, oder gemaB Fig. 4b pyramidenformig an ein- 
zelnen Tragarmen 3b eingehangt sein, die horizontal an 
einem am Tragegestell 3 befestigten Mast 3c ausgerich- 

65 tet sind. Wahre^^ der in Fig. 1 darstellten Steilung 
mehr als vier HB^ ader nebeneinander angeordnet 
werden konnen, OTne daB hierdurch der gesetzlich auf 
lm begrenzte Oberhang Qberschritten wird, ist jedoch 
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die Anzahl an transportierbaren Radern in konventio- 
neller Anordnung aufgrund des vorstehend genannten 
zulassigen Oberhangs auf maximal eben diese vier Ein- 
heiten beschrankt. 

Diese unterschiedlichen Transportvarianten eroffnen 
naturlich auch verschiedene Moglichkeiten, das Last- 
kompensationselement 4 am Tragegestell 3 anzulenken. 
So kann das Lastkompensationselement 4 anstelle der in 
Fig. 1 gezeigten Variante beispielsweise in Hohe der 
Schwerpunktlage des Tragegestells 3 vorzugsweise an 
dem Haltemast 3c gemaB der Fig. 4a, 4b oder aber auch 
an der senkrecht hinter dem Fahrzeug sich erstrecken- 
den Haltekonstruktion 3a in deren jeweils freien Endab- 
schnitten befestigt werden. 

GemaB der Fig. 1 besteht das Lastkompensationsele- 
ment 4 aus zwei einzelnen starren Zugstangen 6, 7, die 
iiber ein Lastreduktionsstuck 8 miteinander gekoppelt 
sind. Aufgrund der Seitendarstellung in Fig. 1 ist nur ein 
Lastkompensationselement sichtbar, welches an der 
oberen Heckklappenkante des Fahrzeugs angelenkt ist. 
Es ist jedoch auch moglich, je nach vorgesehener Maxi- 
maliast und Fahrzeugauslegung zwei Lastkompensa- 
tionselemente anzuordnen und somit das Tragegestell 
auBer an der Anhangerkupplung noch an zwei weiteren 
Karosseriepunkten zu fixieren. Es sei auch darauf hinge- 
wiesen, daB das Lastkompensationselement zwar in der 
dargestellten bevorzugten Ausfiihrung nach Fig. 1 als 
Zugstrebe ausgefiihrt ist. Jedoch ist auch eine Ausbil- 
dung als Druckstrebe gem. Fig. 4a theoretisch denkbar, 
wobei dann der Fahrzeuganlenkpunkt unterhalb des 
Kupplungsknaufs der Anhangerkupplung liegen muB. 

Auch kann selbstverstandlich eine Kombination aus 
Zug- und Druckstrebe, wie in Fig. 4a angedeutet ist, 
insbesondere dann vorgesehen sein, wenn die erwartba- 
re Zugkraft im Anlenkpunkt der Zugstange die Belast- 
barkeit der Heckklappe oder des Kofferraumdeckels 
uberschreitet. 

Das vorstehend erwahnte, in den Fig. 1 sowie 4a bis 
4c nur andeutungsweise dargestellte Lastreduktions- 
stuck 8 soil nunmehr nachfolgend anhand der Fig. 2 bis 
3 naher beschrieben werden. 

Wie bereits ausgefiihrt wurde, besteht das Lastkom- 
pensationselement 4 gemaB der Fig. 2 aus zwei, im we- 
sentlichen starren Zugstangen 6, 7, die an ihren gegen- 
uberliegenden Stirnabschnitten iiber ein Schraubenele- 
ment 9 verbunden sind. Dieses Schraubenelement 9 be- 
steht aus zwei gegenlaufigen Gewindeabschnitten 10, 
11, die durch einen als Handradchen 12 ausgebildeten 
mittigen Wellenring voneinander beabstandet sind. Das 
Schraubenelement 9 ist dabei mit einem Gewindeab- 
schnitt 10 in eine entsprechende Gewindebohrung 13 an 
der Stirnseite der einen Zugstange 6 eingedreht, wah- 
rend der gegenuberliegende Gewindeabschnitt 11 
durch eine stirnseitige Bohrung 14 der anderen Zug- 
stange 7 hindurchgefuhrt und in eine Art Kolben oder 
Anschlagplatte t5 gedreht ist. Dieser Kolben 15 ist wie- 
derum innerhalb der Zugstange 7 axial verschiebbar 
und durch eine kolbenrandseitige Nut- und Federfiih- 
rung 16 gegen ein Verdrehen gesichert. Mit dieser An- 
ordnung ist es moglich, daB durch ein entsprechendes 
Drehen des Handradchens 12 die beiden Stangen 6, 7 
zueinander- oder auseinanderbewegt werden konnen 
und damit die Lange der gesamten Zugstrebe 4 veran- 
derbar ist. Jede Zugstange 6, 7 weist ferner im Bereich 
ihres Stirnabschnitts eu^i Radialabsatz 17, 17' in der 
Art eines Wellenrings^^ge eine Radialnut 18 auf, die 
wiederum zwischen d^HRdialabsatz 17' und der Stirn- 
fl&che der jeweiligen Zugstange 6 ausgebildet ist. 
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In Fig. 2 ist das Lastreduktionsstuck 8 nach einem 
ersten erfindungsgemaBen Ausfuhrungsbeispiel als ein 
externes Bauteil dargestellt. Es besteht nach dem Prin- 
zip einer Federwaage aus einem Zylinder 19 in dem ein 
5 Federkolben 20 gefuhrt ist, der mit einer axialen Kol- 
benstange 21 fest verbunden ist. Urn die Kolbenstange 

21 ist innerhalb des Zylinders 19 eine Spiralfeder 22 
angeordnet, die sich auf einer Seite am Kolben 20 und 
auf der anderen Seite an einem Zylinderdeckel 23 ab- 

io stiitzt In der Kolbenstange 21 ist eine Markierung in 
Form einer Kraftangabe 24 angebracht, so daB fur den 
Fall, daB eine Zugkraft auf die Kolbenstange 21 ausge- 
ubt und die Spiralfeder 22 entsprechend gestaucht wird, 
die Zugkraft proportional zum Einfederweg an der 

15 Markierung 24 entsprechend abgelesen werden kann. 
Am Zylinderboden ist eine Halteplatte 25 angeordnet, 
die im wesentlichen rechtwinklig zum Zylinder 19 aus- 
gerichtet und an ihrem vorstehenden Endabschnitt zu 
einem gabelformigen Eingriffselement 26 ausgebildet 

20 ist. Der freie Endabschnitt der Kolbenstange 21 weist 
ferner ein AuBengewinde 27 auf, auf das ebenfalls eine 
Halteplatte 25' vorstehender Konstruktion aufge- 
schraubt ist. Das Ende der Kolbenstange bildet ein 
Handradchen 28, mit dem die Kolbenstange 21 gedreht 

25 werden kann. 

Wie aus Fig. 2 desweiteren zu entnehmen ist, hat die 
eine Zugstange 6 an ihrem auBeren Ende eine Art Klam- 
mer oder Haltepratze 29, die aus einem hochfesten 
Stahlblech geringer Starke gefertigt ist. Die Haltepratze 

30 29 ist ferner mit einem elastischen Schutziiberzug bei- 
spielsweise aus Gummi beschichtet. Die andere Zug- 
stange 7 ist an ihrem auBeren Ende zu einem Lagerauge 
30 ausgebildet, mit dem die Zugstange 7 wie in Fig. 1 
dargestellt am Tragegestell 3 in dessen hinterem Ab- 

35 schnitt oder gemaB der Fig. 4a bis 4c am jeweils freien 
Endabschnitt der Masten 3c bzw. der Haltekonstruktion 
3a angelenkt ist. 

Die Funktionsweise des erfindungsgemaBen Fahr- 
zeuglastentragers 1 mit einem Lastreduktionsstuck 8 

40 nach dem ersten Ausfuhrungsbeispiel laBt sich wie folgt 
beschreiben: 

Nachdem das Tragegestell 3 in konventioneller Weise 
auf der fahrzeugseitigen Anhangerkupplung 2 biege- 
steif fixiert wurde, wird die Haltepratze 29 des Lastkom- 

45 pensationselements 4 wie in Fig. 1 dargestellt, an der 
Oberkante der Fahrzeugheckklappe 5 in dem hier exi- 
stierenden Spalt eingehangt. Dies wird insbesondere 
durch die Verwendung des extrem dunnen Stahlblechs 
ermoglicht, wodurch auch bei engen SpaltmaBen zwi- 

50 schen Karosserie und Heckklappe von weniger als 
3 mm das Lastkompensationselement 4 trotz des elasti- 
schen Schutziiberzugs an dieser angelenkt werden kann. 
Es sei nachtraglich zu erwahnen, daB das Lastkompen- 
sationselement 4 fur den Einbau vorzugsweise zuerst 

55 auf maximale Lange eingestellt ist, wobei zur eventuell 
notwendigen Verkurzung die beiden Zugstangen 6, 7 
einfach zusammengeschoben werden mussen. Hierbei 
verschiebt sich namlich der Anschlagkolben 15 inner- 
halb der einen Zugstange 7, so daB fur diesen Vorgang 

60 das Schraubenelement 9 nicht betatigt werden muB. 

AnschlieBend wird das Lastreduktionsstuck 8 an der 
Zugstrebe 4 befestigt, indem die beiden Halteplatten 25, 
25' wie eine Schraubzwinge an die jeweiligen Radialab- 
satze 17, 17' der Zugstangen 6, 7 angelegt und durch 

65 Verdrehen der Kolbenstange 21 zueinandergezogen 
werden. Da hg^em erfindungsgemaBen Lastreduk- 
tionsstuck 8 v«BBrstehend geschildert die Spiralfeder 

22 in den KraftroB zwischengeschaltet ist, dann anhand 



des Kompressionswegs der Feder 22 uber die an der 
Kolbenstange 21 angebrachte MeBskala 24 die Feder- 
kraft abgeiesen und demnach die in der Zugstrebe 4 
entsprechend wirkende, das TrSgergestell 3 nach oben 
ziehende Vorspannkraft eingestellt werden. 

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dafl der 
Fahrzeuglastentrager 1 insbesondere das Tragegestell 3 
und die Haltekonstruktion 3a in sich eine gewisse Elasti- 
zit&t aufweist, so daQ aufgrund des sich ergebenden He- 
bels "Kupplungsknauf zu Zugstreb-Anlenkpunkt" bei 
Anlegen einer Vorspannkraft tiber das Lastreduktions- 
stiick 8 die beiden Zugstangen 6, 7 urn eine merkliche 
Strecke aufeinander zubewegt werden, wobei bei dieser 
Bewegung der Anschlagkolben 15 innerhalb der einen 
Zugstange 7 axial gleitet 

Es hat sich gezeigt, daB fur den Fall, daB das Lastre- 
duktionsstiick 8 in dem KraftfluB standig verbleiben 
wurde, eine Relaxion der Spiralfeder 22 eintritt, die eine 
genaue Einstellung der Vorspannkraft mit der Zeit ver- 
hindert Aus diesem Grund wird durch Verdrehen des 
Schraubenelements 9 der Anschlagkolben 15 an der 
Stirnseite 14 der entsprechenden Zugstange 7 angelegt 
und somit die gesamte Zugstrebe 4 in ihrer gegenwarti- 
gen, verkiirzten Lange quasi arretiert. Hierauf kann die 
Spiralfeder 22 durch Drehen der Kolbenstange 21 theo- 
retisch bereits wieder entspannt und das Lastreduk- 
tionsstiick 8 von der Zugstrebe 4 entfernt werden. Zum 
Schutz vor Schmutz und Wasser kann abschlieBend eine 
wie in Fig. 2 andeutungsweise gezeigt eine Gummiman- 
schette 31 uber das Schraubenelement 9 gezogen wer- 
den, weiche in der jeweils ausgebildeten Ringnut 18 ein- 
rastet. 

Durch das Vorsehen des vorstehend beschriebenen 
Lastkompensationselements 4 sind bereits bei einem 
Klein- oder Kompaktfahrzeug Nutzlasten um 100 kg 
realisierbar, ohne daB die maximal zulassige Stutzlast an 
der Fahrzeugkupplung uberschritten wird. Diese Last 
entspricht dem Gewicht von mehr als sechs Fahrradern, 
wodurch sich der erfindungsgemaBe Fahrzeuglastentra- 
ger 1 besonders fur die Montage an Kleinbussen und 
GroBraum-Limousinen anbietet. 

In Fig. 3 wird eine zweite Ausfuhrungsform des erfin- 
dungsgemaBen Lastreduktionsstucks dargestellt, wobei 
ftir gleiche Bauteile die gleichen Bezugsziffern wie in 
Fig. 2 verwendet werden. 

GemaB diesem Ausfiihrungsbeispiel ist das Lastre- 
duktionsstiick 8 als fester Bestandteil des Lastkompen- 
sationselements in die Zugstrebe 4 integriert. Zu diesem 
Zweck sind an den sich gegeniiberliegenden Stirnseiten 
der Zugstangen 6, 7 jeweils ein Winkelelement 32, 33 
angeordnet, die hakenartig ineinandergreifen. Das eine 
Winkelelement 32 ist dabei U-fdrmig mit kurzen Stegen 
32a, 32b und einem langen Bodenstuck 32c ausgebiidet, 
in dem zusatzlich ein Langsschlitz 34 vorgesehen ist. 
Das gegenuberliegende ebenfails U-fdrmige Winkelele- 
ment 33 weist hingegen an dem einen Steg 33b eine 
parallel zum Bodenstuck 33c verlaufende, plattenformi- 
ge Abkantung35 auf, an der eine durch den Langsschlitz 
34 ragende Schraube 36 befestigt ist. Zwischen den sich 
gegeniiberliegenden freien Stegen 32a, 33b ist ein Fe- 
derelement 22 angeordnet, welches die beiden Stege 
32a, 33b auseinanderdriicken und damit die zwei Zug- 
stangen 6, 7 aneinanderziehen kann. 

GemaB dem zweiten ^^fuhrungsbeispiel ist das Fe- 
derelement 22 als eine ^^-uckfeder ausgebildet, de- 
ren Kolbenstange 21 ui^BPinder 19 jeweils an einem 
der sich gegeniiberliegenden Stege 32a, 33b der Winkel- 
elemente 32, 33 verschraubt ist. Hierfur ist insbesondere 
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die Kolbenstange 21 gleitfahig durch eine Bohrung 37 
des entsprechenden Stegs 32a gefuhrt und durch eine 
Schraubenmutter 38 gegen ein Durchrutschen gesi- 
chert. Dabei ist die Kolbenstange 21 vorzugsweise von 
einer Gummimanschette 31 umgeben, die eine Ver- 
schmutzung der Gasdruckfeder 22 verhindern soil. Des- 
weiteren ist eine Fliigelmutter 39 oder ein Handradchen 
auf die den Langsschlitz 34 durchdringende Schraube 36 
aufgeschraubt, mittels der die plattenformige Abkan- 
tung 35 gegen das Bodenstuck 32c des einen Winkelele- 
ments 32 festgezogen und damit ein gegenseitiges Ver- 
schieben der Winkelelemente 32, 33 verhindert werden 
kann. 

Es sei auBerdem darauf hingewiesen, daB anstelle der 
Gasdruckfeder naturlich auch eine Spiralfeder angeord- 
net sein kann. 

Zur Funktionsweise des zweiten Ausfuhrungsbei- 
spiels laBt sich folgendes ausfiihren: 
Wie anhand des ersten Ausfuhrungsbeispiels bereits be- 
schrieben wurde, wird das Lastkompensationselement 4 
fur die Monatage vorzugsweise auf die rnaximale Lange 
eingestellt, indem die beiden Zugstangen 6, 7 auseinan- 
dergezogen werden. Dies wird dadurch moglich, daB bei 
diesem Vorgang der Steg 32a des einen Winkelelements 
32 entlang der Kolbenstange 21 gleiten kann, ohne daB 
die Gasdruckfeder 22 selbst betatigt wird. Ist das Last- 
kompensationselement 4 am Fahrzeug spannungsfrei 
montiert, wird die Schraube 38 an den Steg 32a angelegt 
und somit quasi die Null-Lage fixiert. Wird nunmehr die 
Zugstrebe 4 in ihrer Lange weiter verkurzt, beispiels- 
weise indem die Schraube 38 gedreht wird, baut sich 
innerhalb der Zugstrebe 4 eine Vorspannkraft auf, die 
anhand des Federwegs der nach dem Federwaagen- 
Prinzip zwischengeschalteten Gasdruckfeder 22 meB- 
bar ist. Eine MGglichkeit, die Vorspannkraft abzulesen, 
bietet im vorliegenden Beispiel dabei die Schraube 36, 
die sich entsprechend dem Einfederweg der Gasdruck- 
feder 22 in dem Langsschlitz 34 verschiebt, der in vor- 
teilhafter Weise mit einer MeBskala versehen ist. Eine 
andere Moglichkeit ware, wie im ersten Ausfiihrungs- 
beispiel die mit dem Federkolben 20 verbundene Kol- 
benstange 21 selbst mit einer MeBskala auszubilden, 
wobei in diesem Fall jedoch beim Justiervorgang die 
Gummimanschette 31 fur eine Kraftablesung entfernt 
werden muBte. 

Sobald die vorgesehene Vorspannkraft in der Zugs- 
trebe 4 erreicht ist, wird die Fliigelmutter 39 betatigt 
und somit die plattenformige Abkantung fur eine Reib- 
schluBverbindung gegen das Bodenstuck 32c des Wink- 
elements 32 verspannt. Hierauf kann die Schraube 38 
wieder gelost und die Gasdruckfeder entspannt werden, 
ohne daB hierdurch die nunmehr von der Eigenelastizi- 
tat des Lastentragers aufgebrachte Vorspannkraft in 
der Zugstrebe 4 verandert wird. 

AbschlieBend sei noch auf eine alternative Ausfiih- 
rungsform des Kompensationselements 4 gernaB der 
Fig. 4d hingewiesen, wonach ein zweiteiliger Zuggurt 
als Abspannmittel zur Entlastung der fahrzeugseitigen 
Anhangerkupplung vorgesehen ist. GemaB dieser 
Fig. 4d weist das eine, am Tragegestell oder am Mast 
befestigte Zuggurtteil 7 in seinem Mittenabschnitt eine 
Schnalle 7a auf, in der ein weiterer Zuggurtabschnitt 7b 
zur Langenveranderung des Kompensationselements 4 
eingeschlauft ist. Die freien Endabschnitte der beiden 
Zuggurtteile 6, dabei mittels eines Federelements 
8 gemaO der in H^Boder 3 gezeigten Ausfiihrung mit- 
einander verbunam^ p 

Wird nunmehr das Zuggurtteil 7 an der Schnalle 7a 
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verkurzt, langt sich das Federelement 8, wodurch das 
Kompensationselement 4 unter eine justierbare Vor- 
spannung gesetzt wird. Zur Entlastung des Federele- 
ments 8 kann ein handelsubliches Spannelement in 
Form eines Drahtspanners zwischen die beiden Zug- 5 
gurtteile 6, 7 eingesetzt und auf die entsprechende Lan- 
ge fur den Erhalt der einjustierten Vorspannung einge- 
stellt werden, so daB hierauf das Federelement 8 aus 
dem KraftfluB genommen werden kann. 

Die Erfindung betrifft demzufolge einen Fahrzeugla- 10 
stentrager zur Montage auf einer Anhangerkupplung 
mit einem Tragegestell, welches freitragend an der An- 
hangerkupplung befestigbar ist. Am Tragegestell ist ein 
Kompensationselement vorzugsweise in Form einer 
Zugstrebe angelenkt, mittels der der Fahrzeuglastentra- 15 
ger fiber die Heckklappe oder den Kofferraumdeckel 
des Fahrzeugs unter einer bestimmten, vorzugsweise 
einstellbaren Vorspannkraft abgespannt wird Zur ma- 
nuellen Einstellung der Vorspannkraft dient ein als Fe- 
derwaage ausgebildetes Lastreduktionsstiick, das in die 20 
Zugstrebe zwischenschaltbar ist. Zur Entlastung des 
Lastreduktionsstucks ist ferner ein Kraftuberbruk- 
kungselement vorgesehen, mittels dem die Federwaage 
kurzgeschlossen werden kann, wobei die Vorspannung 
durch die Eigenelastizitat des Lastentragers aufrechter- 25 
halten wird. 

Patentanspruche 

1. Fahrzeuglastentrager mit einem Tragegestell (1) 30 
und einem AnschluBstuck zur Montage auf einer 
Kraftfahrzeug-Zugvorrichtung (2), gekennzeich- 
net durch ein Lastkompensationselement (4), uber 
das eine auf das Tragegestell (3) einwirkende Last 
zumindest teilweise in die Fahrzeugkarosserie an 35 
einer zur Kraftfahrzeug-Zugvorrichtung (2) unter- 
schiedlichen Stelle einleitbar und entsprechend die- 
sem Lastanteil die Zugvorrichtung (2) selbst ent- 
lastbar ist. 

2. Fahrzeuglastentrager nach Anspruch 1, dadurch 40 
gekennzeichnet, daB das Tragegestell (3) je nach 
Fahrzeugaufbau uber das Lastkompensationsele- 
ment (4) an der Heckklappe (5) oder dem Koffer- 
raumdeckel des Fahrzeugs anlenkbar ist. 

3. Fahrzeuglastentrager gemaB Anspruch 1 oder 2, 45 
dadurch gekennzeichnet, daB das Lastkompensa- 
tionselement (4) unter eine definierte, dem vorgese- 
henen Lastanteil entsprechende Vorspannung setz- 
bar ist, urn so die auf die Zugvorrichtung (2) uber 
das Tragegestell (3) einwirkende Last in ausge- 50 
wahlter Weise zumindest teilweise zu kompensie- 
ren. 

4. Fahrzeuglastentrager nach einem der Anspruche 
1 bis 3, gekennzeichnet durch ein in das Lastkom- 
pensationselement (4) zwischenschaltbares Lastre- 55 
duktionsstiick (8), mittels dem das Lastkompensa- 
tionselement (4) nach seiner Montage an der Fahr- 
zeugkarosserie vorspannbar ist. 

5. Fahrzeuglastentrager nach einem der Anspruche 

1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Lastkom- 60 
pensationselement (4) als ein mehrteiliges, langen- 
verstellbares Abspannrohr ausgebildet ist. 

6. Fahrzeuglastentrager nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Lastreduktionsstiick (8) 
ein zwischen zwe^^len (6, 7) des Lastkompensa- 65 
tionselements (4]^^pschlossenes, nach dem Fe- 
derwaage-Prinzip^Wen KraftfluB zwischenschalt- 
bares Federelement (22) hat, welches eine iiber eine 
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Handhabe (28, 38) unmittelbar auf das Federele- 
ment (22) aufbringbare Kraft auf die beiden Teile 
(6, 7) iibertragt und damit die Vorspannung im 
Lastkompensationselement (4) einstellt. 

7. Fahrzeuglastentrager nach Anspruch 4 oder 6, 
gekennzeichnet durch ein Kraftiiberbruckungsteil 
(9, 35, 36), welches parallel zum Lastreduktions- 
stiick (8) angeordnet ist und zur mechanischen 
Oberbruckung des Federelements (22) dient. 

8. Fahrzeuglastentrager nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Lastreduktionsstiick (8) 
als eine externe vom Lastkompensationselement 
(4) abnehmbare Vorspannungs-Justiervorrichtung 
ausgebildet ist. 

9. Fahrzeuglastentrager nach einem der Anspruche 
4 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB das Federele- 
ment (22) als eine hydraulische, pneumatische oder 
elastomere Feder ausgebildet ist. 

10. Fahrzeuglastentrager nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Lastkompensationselement (4) mit einem 
Schnellspannmechanismus vorzugsweise einem 
Exzenterstuck versehen ist, mit dem die Vorspann- 
kraft bei unbeladenem Trager nahezu auf Null re- 
duzierbar und ohne weitere Justierung wieder her- 
stellbar ist 

11. Fahrzeuglastentrager nach Anspruch 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Schnellspannme- 
chanismus als Schnalle oder HakenverschluB aus- 
gebildet ist, der ein Aushangen des Abspannrohrs 
aus dem Karosserieanlenkpunkt ermoglicht. 

12. Fahrzeuglastentrager nach Anspruch 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Lastkompensa- 
tionselement (4) ein zusatzliches Exzenterstuck 
oder eine Trennstelle hat, an der es am Karosserie- 
anlenkpunkt aushangbar ist. 

13. Fahrzeuglastentrager nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Tragergestell (3) modular aufgebaut ist, so daB 
sowohl Fahrrader, Skihalter, Surfbretthalter, Bo- 
xen, Wannen sowie Auffahr- und Fuhrungsschie- 
nen fur den Transport von Rollern, Motorradern, 
Jetskiles u. dergl. Freizeitgeraten montierbar sind. 

14. Fahrzeuglastentrager nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Tragegestell (3) fur den Transport von Fahrra- 
dern ausgebildet ist derart, daB die Fahrrader hoch- 
kant oder im steilen Winkel sowie in Fahrtrichtung 
des Fahrzeugs ausgerichtet sind. 

15. Fahrzeuglastentrager nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Tragegestell (3) durch zwei Lastkompensa- 
tionselemente (4) abgespannt ist. 

16. Fahrzeuglastentrager nach einem der vorste- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Lastkompensationselement (4) eine Halteprat- 
ze aus einem hochfesten, elastisch beschichteten 
Stahlblech hat, die an einer Heckklappe oder einem 
Kofferraumdeckel des Fahrzeugs einhangbar ist 

17. Fahrzeuglastentrager nach Anspruch 16, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Stahlblech samt ela- 
stischem Oberzug eine Gesamtwandstarke von we- 
niger als 3 mm aufweist. 

18. Fahrzeuglastentrager nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Last- 
kompens^fcplement (4) als ein mehrteiliger Zug- 
gurt ausg^Het ist, dessen eine Zuggurtteil (7) mit- 
tels einen^pannschloB (7a) langenverstellbar ist. 
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wobei zwischen zwei Zuggurtteilen (6, 7) das Last- 
reduktionsstuck (8) in Form eines Federelements 
zwischengeschaltet ist, welches das Lastkompensa- 
tionselement (4) unter eine bestimmte Vorspan- 
nung setzt 5 

19. Fahrzeuglastentrager nach Anspruch 18, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Lastreduktions- 
stuck (8) in zwei Osen einhangbar ist, die an den 
jeweiligen freien Enden der zwei Zuggurtteile (6, 7) 
vorgesehen sind. io 

20. Fahrzeuglastentrager nach Anspruch 18 oder 
19, dadurch gekennzeichnet, daB das Lastreduk- 
tionsstiick (8) durch ein iangeneinstellbares Spann- 
element vorzugsweise einen Wantenspanner er- 
setzbar ist, urn das Lastreduktionsstiick (8) zu entla- 15 
sten. 
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